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NUTZFAHRZEUG MIT EINER VORRICHTUNG ZUM ENERGIEABBAU BEI EINER

CRASHBEDINGTEN ENERGIEEINWIRKUNG

(567)  Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum En-
ergieabbau bei einer crashbedingten Energieeinwirkung
auf ein Nutzfahrzeug. Die Erfindung betrifft ferner ein
Nutzfahrzeug mit einer solchen Vorrichtung. Die Vorrich-
tung (6) umfasst eine Deformationseinrichtung (10), die
im Crashfall unter Abbau von Aufprallkraften deformier-
bar ist, sowie ein erstes Aufnahmeelement (20) und ein
zweites Aufnahmeelement (20) zur Befestigung der De-
formationseinrichtung (10) an den beiden Rahmenlangs-
tragern (3) des Nutzfahrzeugs (1). Die Deformationsein-
richtung (10) ist an einem ersten Endbereich (10a) mit
dem ersten Aufnahmeelement (20) und an einem gegen-
Uberliegenden zweiten Endbereich (10b) mit dem zwei-
ten Aufnahmeelement (20) verbunden. Hierbei sind das
erste Aufnahmeelement (20) und das zweite Aufnahme-
element (20) so ausgefiihrt, dass das erste Aufnahme-
element (20) und das zweite Aufnahmeelement jeweils
an einem der Rahmen-Langstrager befestigbar sind.
Ferner sind die Deformationseinrichtung (10) und das
erste und zweite Aufnahmeelement (20) so ausgelegt,
dass wenn die Aufnahmeelemente (10) jeweils an den
Rahmen-Langstragern (3) befestigt sind, sich die Defor-
mationseinrichtung (10) oberhalb und quer zu den Rah-
men-Langstragern (3) erstreckt. Die Deformationsein-
richtung kann eine oder mehrere rohrférmige Crashstre-
ben (11) aufweisen. Die so angeordnete Deformati-
onseinrichtung (10) bietet insbesondere Schutz fiir eine
zwischen den Rahmen-Langstragern angeordnete Kom-
ponente, z. B. eine Hochvolt-Komponente, bei einem
crashbedingten Auffahren des Nutzfahrzeugs auf einen

vorausfahrenden Trailer.
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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum En-
ergieabbau bei einer crashbedingten Energieeinwirkung
auf ein Nutzfahrzeug. Die Erfindung betrifft ferner ein
Nutzfahrzeug mit einer solchen Vorrichtung.

[0002] Um zu vermeiden, dass bei einem Aufprall ei-
nes Personenkraftwagens (PKW) auf ein Nutzfahrzeug
der Pkw unter das Nutzfahrzeug im vorderen Fahrzeug-
bereich geschoben wird, sind Unterfahrschutzeinrichtun-
gen bekannt, die im Bereich des Stof3¢fangers derart an-
geordnet sind, dass die bei einem Zusammenprall auf-
tretenden Kréfte in den Fahrzeugrahmen weitergeleitet
werden, ohne dass der Pkw unter das Nutzfahrzeug
rutscht. Mit der vorgenannten, vorderen Unterfahrschut-
zeinrichtung soll zum einen das Verletzungsrisiko eines
Pkw-Fuhrers verringert und zum anderen auch nach ei-
nem Frontaufprall eine sichere Flihrung der Vorderachse
des Lastkraftwagens sichergestellt werden. Unter ande-
rem ist eine maximale Anordnungshéhe, 400 mm Uber
der Fahrbahn, des Unterfahrschutzes vorgeschrieben.
Beispielshaft wird auf die Offenlegungsschrift DE 10
2004 026 280 A1 verwiesen.

[0003] Ferner ist aus der Praxis bekannt, das Fahrer-
haus eines Nutzfahrzeugs fiir den Crashfall so auszubil-
den, dass bei einem crashbedingten Auffahren des Nutz-
fahrzeugs auf ein vorausfahrendes Fremdfahrzeug der
Fahrer den Crash im Fahrerhaus auch bei einer Bescha-
digung des Fahrerhauses moglichst unbeschadet tiber-
stehen kann.

[0004] InderPraxis kommenfernervermehrtNutzfahr-
zeuge zum Einsatz, die zumindest teilweise batterieelek-
trisch angetrieben sind. Bei Nutzfahrzeugen mit einem
Fahrgestellrahmen, der zwei Fahrgestell-Langstrager
aufweist, die durch Quertrdger mit einander verbunden
sind, ist eine modgliche Stelle zur Anordnung der Hoch-
volt(HV)-komponenten der Bereich zwischen den Rah-
men-Langstragern, wo z. B. das Batteriepack oder an-
dere HV-Komponenten befestigt werden konnen. Derar-
tige HV-Komponenten missen fir den Crash-Fall vor Be-
schadigung geschitzt werden. Zudem kann eine hohe
Energieeinleitung in ein Batteriepack bei einer Aufprall-
kollision zur Endziindung des Batteriepacks und zu einer
sehr schnellen und starken Hitzeentwicklung fiihren, die
fur einen im Fahrerhaus eingeklemmten Fahrer lebens-
gefahrlich sein kann.

[0005] Derartige im Bereich des Tragrahmens ange-
ordnete HV-Komponenten kdnnen jedoch bei einem
crashbedingten Auffahren des Nutzfahrzeugs auf ein vo-
rausfahrendes Fahrzeug nicht ausreichend sicher durch
bekannte Unterfahrschutzeinrichtungen oder die be-
kannten Ansatze zum Energieabbau bei einer crashbe-
dingten Energieeinwirkung auf ein Nutzfahrzeug ge-
schitzt werden.

[0006] Folglich besteht ein Bedarf fir einen Fahrzeug-
entwurf, welcher festgelegte Sicherheitsziele erreicht
und mit dem Nachteile herkémmlicher Techniken zum
Auffahrschutz vermieden werden kdnnen. Es ist insbe-
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sondere eine Aufgabe der Erfindung, eine verbesserte
Technik zum Energieabbau bei einem crashbedingten
Auffahren des Nutzfahrzeugs auf ein vorausfahrendes
Fahrzeug bereitzustellen, mit der im Bereich des Fahr-
zeugrahmens angeordnete HV-Komponenten besser
geschutzt werden kdnnen.

[0007] Diese Aufgabenwerden durch eine Vorrichtung
mitden Merkmalen des unabhangigen Anspruchs gelost.
Vorteilhafte Ausfiihrungsformen und Anwendungen der
Erfindung sind Gegenstand der abhangigen Anspriiche
und werden in der folgenden Beschreibung unter teilwei-
ser Bezugnahme auf die Figuren naher erlautert.
[0008] Ein Grundgedanke der Erfindung bestehtdarin,
einen Bereich oberhalb der Rahmen-Langstrager des
Nutzfahrzeugs fur den Crashfall gesondert abzusichern.
Wahrend bekannte Unterfahrschutzeinrichtungen den
Bereich unterhalb der Rahmen-Langstrager absichern
und spezielle Fahrerhauskonstruktionen den dort befind-
lichen Fahrer schiitzen kbnnen, ist der Bereich zwischen
und direkt oberhalb der Rahmen-Langstrager im Crash-
fall nicht ausreichend geschiitzt, insbesondere bei einem
crashbedingten Auffahren des Nutzfahrzeugs auf einen
vorausfahrenden Trailer, dessen Traggestell und Lade-
flache Ublicherweise eine Bauhohe hat, so dass der Trai-
lerim Crashfall genau in den Bereich knapp oberhalb der
Rahmen-Langstrager eindringt.

[0009] Erfindungsgemal wird hierzu eine Deformati-
onseinrichtung bereitgestellt, die im Crashfall unter Ab-
bau von Aufprallkraften deformierbar ist, und die so am
Fahrzeugrahmen, vorzugsweise an den Rahmen-
Langstragern befestigbar ist, dass sich die Deformati-
onseinrichtung im montierten Zustand oberhalb und quer
zu den Rahmen-Langstragern erstreckt. Dadurch kann
eine Antriebskomponente oder HV-Komponente, die da-
hinter im Bereich der und/oder zwischen den Rahmen-
Langstragern angeordnetist, im Crashfall geschitzt wer-
den. Dies ist besonders fiir eine dort angeordnete Hoch-
volt-Batterie vorteilhaft, da diese im Crashfall nicht nur
beschadigt werden kann, sondern ferner im Unterschied
zu einem Verbrennungsmotor ein viel gré-Beres Risiko
hat, explosionsartig in Brand zu geraten.

[0010] Entsprechend wird gemaR einem allgemeinen
Gesichtspunkt der Erfindung eine Vorrichtung zum En-
ergieabbau bei einer crashbedingten Energieeinwirkung
auf ein Nutzfahrzeug bereitgestellt. Das Nutzfahrzeug
umfasst in an sich bekannter Weise einen Fahrzeugrah-
men, auch als Leiterrahmen bezeichnet, aufweisend
zwei Rahmen-Langstrager, die durch Quertrager mit ein-
ander verbunden sind.

[0011] Die Vorrichtung zum Energieabbau umfasst ei-
ne Deformationseinrichtung, die im Crashfall unter Ab-
bau von Aufprallkraften bzw. Aufprallenergie deformier-
bar ist. Anders ausgedriickt ist die Deformationseinrich-
tung ausgefihrt, einen Teil der Aufprallenergie zu absor-
bieren und/oder durch Verformung gezielt abzubauen.
Hierzu kann die Deformationseinrichtung eine oder meh-
rere Crashstreben aufweisen, was nachfolgend noch be-
schrieben wird.
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[0012] Die Vorrichtung umfasstfernerzwei Aufnahme-
elemente, nachfolgend als erstes und zweites Aufnah-
meelement bezeichnet, zur Befestigung der Deformati-
onseinrichtung an den beiden Rahmen-Langstragern
und zum Einleiten eines Teils der Aufprallenergie in die
Rahmen-Langstrager. Hierzu ist die Deformationsein-
richtung an einem ersten Endbereich mitdem ersten Auf-
nahmeelement und an einem gegenuberliegenden zwei-
ten Endbereich mit dem zweiten Aufnahmeelement ver-
bunden.

[0013] Ferner sind das erste Aufnahmeelement und
das zweite Aufnahmeelement so ausgefiihrt, dass das
erste Aufnahmeelement und das zweite Aufnahmeele-
ment jeweils an einem der Rahmen-Langstrager befes-
tigbar und/oder befestigt sind zum Einleiten eines Teils
der Aufprallenergie in den Leiterrahmen. Hierzu kénnen
die Aufnahmeelemente zweckmaRig ausgebildet sein,
um im Hinblick auf die tiblichen Abmessungen, Oberfla-
chenform und vorgesehenen Durchgangslocher des
Rahmen-Langstragers kraft-, form- und/oder stoffschliis-
sig an einem Rahmen-Langstrager befestigt werden zu
kénnen, um einen Teil der Aufprallenergie in die Rah-
men-Langstrager einleiten zu kdnnen. Nachfolgend wer-
den besonders vorteilhafte konstruktive Ausflihrungsfor-
men hiervon beschrieben, auf die die Erfindung jedoch
nicht beschrankt sein soll.

[0014] Ferner sind die Deformationseinrichtung und
das erste und zweite Aufnahmeelement so ausgelegt,
dass wenn die Aufnahmeelemente jeweils an den Rah-
men-Langstragern befestigt sind, sich die Deformati-
onseinrichtung oberhalb und quer zu den Rahmen-
Langstragern erstreckt, vorzugsweise zum Schutz einer
zwischen den Rahmen-Langstrdgern angeordneten
Hochvolt-Einrichtung bei einem crashbedingten Auffah-
ren des Nutzfahrzeugs auf einen vorausfahrenden Trai-
ler. Anders ausgedriickt sind die Deformationseinrich-
tung und die beiden Aufnahmeelemente so ausgebildet,
dass die Deformationseinrichtung mittels der Aufnahme-
elemente so an den Rahmen-Langstragern montierbar
ist, dass sich die Deformationseinrichtung im an den
Rahmen-Langstragern montierten Zustand oberhalb
und quer zu den Rahmen-Langstragern erstreckt. Die
Deformationseinrichtung ist hierbei im montierten Zu-
stand, in Vorwartsfahrtrichtung gesehen, vor den Auf-
nahmeelementen angeordnet. Besonders vorteilhaft ist
ein Bereich von 0 bis 50 cm oberhalb der Rahmen-Langs-
trager, da dieser Bereich bei einem crashbedingten Auf-
fahren des Nutzfahrzeugs auf einen vorausfahrenden
Trailer der Eindringh6he des Trailers entspricht.

[0015] In einer vorteilhaften Ausfiihrungsform umfasst
die Deformationseinrichtung mindestens eine Strebe,
nachfolgend auch als Crashstrebe bezeichnet, die im
Crashfall unter Abbau von Aufprallkraften deformierbar
ist. Eine Crashstrebe ist vorteilhaft im Hinblick auf die
guten Deformationseigenschaften im Crashfall und kann
einfach mit den gewlinschten Energieabsorptionseigen-
schaften hergestellt werden. Die mindestens eine Crash-
strebe istim montieren Zustand der Deformationseinrich-
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tung oberhalb und quer zu den Rahmen-Langstragern
angeordnet.

[0016] GemaR einer vorteilhaften Variante dieser Aus-
fuhrungsform ist die mindestens eine Strebe gekrimmt
ausgefihrt, vorzugsweise derart, dass bezogen auf die
Aufnahmeelemente die mindestens eine Strebe von die-
sen weggekrimmt ausgefihrt ist. Anders ausgedriickt
istdie Strebe immontieren Zustand der Deformationsein-
richtung in Vorwartsfahrtrichtung gekrimmt und in Vor-
wartsfahrtrichtung gesehen, vor den Aufnahmeelemen-
ten angeordnet. Diese gekriimmte Ausfiihrung istbeson-
ders vorteilhaft im Hinblick auf eine verbesserte
Schutzwirkung und Deformationseigenschaften der min-
destens einen Crashstrebe. Die Strebe kann bananen-
férmig und/oder bogenférmig ausgefihrt sein.

[0017] In einer weiteren bevorzugten Variante ist die
Strebe als Hohlprofil ausgefiihrt. Beispielsweise kann die
Strebe rohrférmig, z. B. als Mehrkantrohr, ausgefiihrt
sein. Hohlprofile bieten den besonderen Vorzug einer
hohen Festigkeit bei gleichzeitig geringem Gewicht und
gutem Deformationsverhalten im Crashfall.

[0018] Hierbeiist es mdglich, die Strebe so auszufiih-
ren, dass die Strebe ein oder mehrere Innenrohre und
ein AulRenrohr umfasst. Dies bietet den besonderen Vor-
zug, dass hiermit die Auslegung der Crashstrebe in be-
sonders vorteilhafter Weise gesteuert bzw. optimiert wer-
den kann. Beispielsweise kann das Innenrohr aus einem
hochwertigerem Material als das AuRenrohr gefertigt
sein. Beispielsweise kann das Innenrohr aus einem Ma-
terial gefertigt sein, das eine hdhere Festigkeit als das
Material des AufRenrohres aufweist. Im Rahmen der Er-
findung wurde festgestellt, dass hiermit besonders gute
Deformationseigenschaften der Strebe erzielt werden
kénnen.

[0019] Alternativ oder zusatzlich ist es moglich, dass
das mindestens eine Innenrohr aus einem Kohlefaser-
verbundwerkstoff gefertigt ist, wahrend das Auflenrohr
als Stahlrohr und/oder Gussbauteil gefertigt ist.

[0020] In einer weiteren bevorzugten Ausfihrungs-
form kann die Deformationseinrichtung zwei parallel
Ubereinander angeordnete Streben aufweisen. Hiermit
kénnen die Energieabsorptionseigenschaften der Defor-
mationseinrichtung im Crashfall weiter verbessert wer-
den. Im an den Rahmen-Langstragern montierten Zu-
stand der Deformationseinrichtung sind die beiden Stre-
ben in Vertikalrichtung Ubereinander angeordnet. Es
kénnen auch drei oder mehr Streben vorgesehen sein.
Zusatzlich zu der mindestens einen Strebe, die oberhalb
und quer zu den Rahmen-Langstragern angeordnet ist,
ist es auch mdéglich, mindestens eine weitere Strebe vor-
zusehen, die auf Héhe der Rahmen-Langstrager, somit
nicht oberhalb hiervon, angeordnet ist.

[0021] GemaR einem weiteren Aspekt kann durch min-
destens eine der als Hohlprofil oder rohrférmig ausge-
fuhrten Strebe ein Seil, z. B. ein Stahlseil, durchgezogen
sein. Das Stahlseil kann an den Befestigungselementen
(wie nachfolgend beschrieben), an den Aufnahmeele-
menten und/oder an den Rahmenlangstragern befestigt
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sein, um noch mehr Krafte auf diese Elemente umleiten
zu kénnen.

[0022] Bei einer moglichen Variante dieser Ausflh-
rungsform kann die Deformationseinrichtung ein Kop-
pelteil umfassen, das die zwei parallel Gbereinander an-
geordneten Streben umgreift, auf Abstand halt und vor-
zugsweise mit diesen an dessen Kanten und uber
Schweilllécher verschweildt ist. Dies verbessert die Sta-
bilitat der parallel ibereinander angeordneten Streben.
Hierbei kann das Koppelteil zwei plattenférmige und
klammerférmige Teilelemente umfassen, die jeweils auf
gegenuberliegenden Seiten, in Vorwartsfahrtrichtung
gesehen, an den Streben befestigt sind.

[0023] Gemal einem weiteren Aspekt kann die Defor-
mationseinrichtung zwei Befestigungselemente aufwei-
sen, zwischen denen die mindestens eine Strebe ange-
ordnet und jeweils endseitig befestigt ist. Hierbei sind die
Befestigungselemente mit dem Aufnahmeelement kraft-
schllissig und/oder formschlissig verbindbar und/oder
verbunden, beispielsweise dadurch, dass die Befesti-
gungselemente jeweils in eine Aufnahmedffnung eines
der Aufnahmeelemente gesteckt ist und dort mit dem
Aufnahmeelement kraftschllissig verbindbar und/oder
verbunden ist.

[0024] Die Strebe kann mit den Befestigungselemen-
ten verschweilit sein. Das Bereitstellen der mindestens
einen Strebe und der Befestigungselemente als separate
Bauteile und das nachtragliche Verschweil’en hat her-
stellungstechnische Vorteile. Die Deformationseinrich-
tung kann als einteiliges Bauteil oder einteilige Baugrup-
pe ausgefiihrt sein. Die Deformationseinrichtung, umfas-
send die mindestens eine Strebe und die zwei Befesti-
gungselemente, kdnnen beispielsweise als Gussteil her-
gestellt sein.

[0025] Eine bevorzugte Ausfiihrungsform der Befesti-
gungselemente sieht vor, dass die Befestigungselemen-
te einen geknickten Verlauf aufweisen. Der geknickte
Verlauf ist derart, dass wenn die Aufnahmeelemente je-
weils an den Rahmen-Langstragern befestigt sind, ein
unmittelbar am Aufnahmeelement befestigter erster Ab-
schnitt des Befestigungselements fluchtend zum Auf-
nahmeelement und parallel zur Langsrichtung der Rah-
men-Langstrager verlauft und sich daran ein zweiter Ab-
schnitt des Befestigungselements anschlief3t, andemdie
mindestens eine Strebe befestigt ist, und der in Bezug
aufdie Langsrichtung der Rahmen-Langstrager nach au-
Ren abgeknickt ist. Dies bietet den folgenden Vorteil: Im
Crashfall wirkt eine Aufprallkraft auf die Crashstrebe, die
die Crashstrebe nach hinten zieht, d. h. in eine Richtung
entgegen der Vorwartsfahrtrichtung. Bei einem geknick-
ten Verlauf, wie vorstehend beschrieben, werden nun-
mehr die zweiten leicht abgeknickten Abschnitte durch
diese von der Crashstrebe ubertragene Aufprallkraft et-
was hin zu Mitte, d.h. zur Crashstrebe gezogen. Somit
richten sich diese zweiten Abschnitte im Crashfall fluch-
tend zu den Rahmenlangstragern aus und der Knick ver-
schwindet oder wird zumindest kleiner. Dies ermdglicht
eine hohere Crashstabilitat und Krafteinleitung in Langs-
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richtung der Rahmen-Langstrager.

[0026] GemaR einem weiteren Aspekt kann die Auf-
nahmed6ffnung der Aufnahmeelemente jeweils eine
Trennfuge zwischen Aufnahmeelement und Befesti-
gungselement aufweisen, derart, dass das Befesti-
gungselement in die Aufnahmed6ffnung Uber eine Pas-
sung bis zu einem Anschlag einsteckbar ist und sodann
Uber fluchtend zueinander ausgerichtete Aussparungen
am Aufnahmeelement und eingesteckten Bereich des
Befestigungselements verschraubbar und/oder ver-
schraubt sind. Eine derartige Trennfuge mit Anschlag er-
moglicht neben einer einfachen Montage ferner einen
zusatzlichen Formschluss zwischen Aufnahmeelemente
und Befestigungselement.

[0027] In einer weiteren Ausfihrungsform sind das
erste Aufnahmeelement und das zweite Aufnahmeele-
ment so ausgefihrt, dass das erste Aufnahmeelement
auf einer Oberseite eines der Rahmen-Langstrager und
das zweite Aufnahmeelement auf einer Oberseite des
anderen Rahmen-Langstragers befestigbar und/oder
befestigtist. Dies ermdglicht eine baulich kompakte Aus-
fuhrung der Vorrichtung, um eine Anordnung der Defor-
mationseinrichtung oberhalb der Rahmen-Langstrager
zu ermdglichen.

[0028] GemalR einer weiteren Ausfihrungsform sind
die Aufnahmeelemente jeweils als keilférmige Hohlpro-
file ausgefiihrt, umfassend zwei unter einem spitzen Win-
kel zusammenlaufende Seitenflachen, von denen eine
ausgelegt ist, um auf der Oberseite eines der Rahmen-
Langstrager befestigt werden zu kénnen und wobei die
Deformationseinrichtung an der zur Keilspitze abge
wandten Seite der keilférmigen Hohlprofile befestigt ist.
Dies erméglicht ebenfalls eine baulich kompakte und
gleichzeitig stabile Ausfiihrung der Aufnahmeelemente.
Die Seitenflache, die auf der Oberseite eines der Rah-
men-Langstrager befestigt wird, kann im Wesentlichen
die gleiche Breite wie die Oberseite des Rahmen-Langs-
tragers aufweisen und mehrere Durchgangséffnungen
aufweisen, die fluchtend zu Léchern der Lochstruktur an
der Oberseite der Rahmen-Langstradger angeordnet wer-
den kdnnen.

[0029] GemaR einem weiteren Gesichtspunkt wird ein
Nutzfahrzeug, vorzugsweise ein Lastkraftwagen, bereit-
gestellt, umfassend zwei Fahrgestell-Langstrager, die
durch Quertrager miteinander verbunden sind und ferner
umfassend eine Vorrichtung zum Energieabbau, wie in
diesem Dokument beschrieben.

[0030] Wie vorstehend beschrieben, kann somit das
Nutzfahrzeug eine Vorrichtung zum Energieabbau bei
einer crashbedingten Energieeinwirkung auf das Nutz-
fahrzeug aufweisen. Hierbei umfasst die Vorrichtung ei-
ne Deformationseinrichtung, die im Crashfall unter Ab-
bau von Aufprallkraften deformierbar ist und ein erstes
Aufnahmeelement und ein zweites Aufnahmeelement
zur Befestigung der Deformationseinrichtung an den bei-
den Rahmen-Langstragern des Nutzfahrzeugs. Die De-
formationseinrichtungistan einem ersten Endbereich mit
dem ersten Aufnahmeelement und an einem gegentber-
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liegenden zweiten Endbereich mit dem zweiten Aufnah-
meelement verbunden. Hierbei ist das erste Aufnahme-
element an einem der Rahmen-Langstrager, vorzugs-
weise auf dessen Oberseite, befestigt und das zweite
Aufnahmeelement ist am anderen Rahmen-Langstra-
ger, vorzugsweise auf dessen Oberseite, befestigt. Er-
findungsgemaR erstreckt sich die Deformationseinrich-
tung oberhalb und quer zu den Rahmen-langstragern.
[0031] GemalR einem weiteren Aspekt kann eine Be-
festigungsplatte vorgesehen sein, die sowohl mit einer
Seitenflache des Rahmen-Langstragers als auch mit ei-
ner vertikalen Seitenwand des Aufnahmeelementes ver-
schraubt ist. Dies erhoht die Stabilitdt der an den Rah-
men-Langstragern befestigten Vorrichtung in einer hori-
zontalen Richtung quer zur Langsachse der Rahmen-
Langstrager.

[0032] Ferner kann ein klammerférmig ausgefihrtes
Befestigungselement, nachfolgend als Formschlussele-
ment bezeichnet, vorgesehen sein, das einen oberen
Endbereich des Rahmen-langstragers als auch einen
darauf aufliegenden unteren Endbereich des Aufnahme-
elements klammerférmig zur Ausbildung eines Form-
schlusses umgreift und so dann mit dem oberen Endbe-
reich des Rahmen-Langstragers als auch mitdem darauf
aufliegenden Endbereich des Aufnahmeelements ver-
schraubt ist. Mit einem derartigen Formschlusselement
kann die Stabilitdt der an den Rahmen-Langstragern be-
festigten Vorrichtung weiter erhéht werden.

[0033] In einer besonders bevorzugten Ausfiihrungs-
form ist das Nutzfahrzeug ein zumindest teilweise batte-
rieelektrisch betriebenes Nutzfahrzeug, aufweisend min-
destens eine Hochvolt(HV)-Komponenten eines batte-
rieelektrischen Antriebs des Nutzfahrzeugs, die zwi-
schen den Rahmen-Langstradgern und unterhalb eines
Aufenthaltsbereiches des Fahrerhauses angeordnet ist.
Die mindestens eine HV-Komponente kann ein Batterie-
pack oder ein Inverter sein. Die Deformationseinrichtung
ist unterhalb eines Aufenthaltsbereiches des Fahrerhau-
ses und, in Vorwartsfahrtrichtung gesehen, vor der min-
destens einen Hochvolt-Komponente angeordnet zum
Schutz der mindestens einen Hochvolt-Komponente bei
einem crashbedingten Auffahren des Nutzfahrzeugs auf
einen vorausfahrenden Trailer.

[0034] Die vorstehend beschriebene Vorrichtung hat
ferner den Vorteil, dass die Vorrichtung als Bauteil das
gleiche sog. Package Uber verschiedene Fahrzeugmo-
delle bzw. -baureihen aufweisen kann. Die Vorrichtung
ist dabei so ausgelegt, dass es fiir die Montage und De-
montage mehrteilig ausgefiihrt sein kann und zusatzlich
einen Formschluss im zusammengebauten Zustand bie-
tet. Der Formschluss stellt entsprechend sicher, dass die
Crash-Strebe bei den gegebenen Lastfallen nicht kolla-
biert und dabei die zulassigen Grenzwerte flr das Bauteil
in einem zulassigen Maf liegen.

[0035] Die zuvor beschriebenen bevorzugten Ausfih-
rungsformen und Merkmale der Erfindung sind beliebig
miteinander kombinierbar. Weitere Einzelheiten und Vor-
teile der Erfindung werden im Folgenden unter Bezug
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auf die beigefiigten Zeichnungen beschrieben. Es zei-
gen:

Figur 1  eine perspektivische Ansicht einer Vorrich-
tung zum Energieabbau gemaR einer Ausfih-
rungsform der Erfindung; und

Figur 2  eine Draufsicht der Vorrichtung aus Figur 1;

Figur 3  eine Frontansicht der Vorrichtung aus Figur
1; und

Figur4 eine Seitenansicht der Vorrichtung aus Figur
1.

[0036] Gleiche oder aquivalente Elemente sindin allen

Figuren mit denselben Bezugszeichen bezeichnet und
zum Teil nicht gesondert beschrieben.

[0037] Figur 1 zeigt eine perspektivische Ansicht einer
Vorrichtung 6 zum Energieabbau gemaR einer Ausfih-
rungsform der Erfindung.

[0038] In Figur 1 sind zwei Rahmen-Langstrager 3 ei-
nes Traggestells bzw. Leiterrahmens 2 eines Lastkraft-
wagens dargestellt, die in an sich bekannter Weise aus-
gefuihrt sind. Vorliegend sind die Rahmen-Langstrager 3
als offenes Profil, hier z. B. ein U-Profil, ausgefiihrt. Der
in Figur 1 gezeigte Abschnitt der Rahmenlangstrager 3
istder, in Vorwartsfahrtrichtung x gesehen, vordere End-
bereich 3b der Rahmen-Langstrager 3.

[0039] Beispielhaft kann der Lastkraftwagen als batte-
rieelektrisch angetriebener Lastkraftwagen (LKW) aus-
geflihrt sein. Bei einem solchen als batterieelektrisch an-
getriebenen LKW 1 kann zwischen den Rahmen-Langs-
tragern 3 und in einem Bereich unterhalb eines Aufent-
haltsbereichs des Fahrerhauses, d.h. in einem vorderen
Bereich des LKWs, ein Batteriepack und/oder andere
HV-Komponenten des elektrischen Antriebs angeordnet
sein. Dies ist in der Figur 2 dargestellt. Das Batteriepack
wird zur Befestigung am Leiterrahmen 2 befestigt (nicht
dargestellt).

[0040] Vorstehend wurde bereits festgestellt, dass die
HV-Komponenten, insbesondere das Batteriepack, vor
Beschadigung im Crashfall geschiitzt werden muss, da
ein solches Batteriepack im Unterschied zu einem Ver-
brennungsmotor ein viel gréReres Risiko hat, explosions-
artig in Brand zu geraten.

[0041] Dieses Risiko ist besonders hoch bei einem
crashbedingten Auffahren des LKWs 1 auf einen voraus-
fahrenden Trailer (nicht dargestellt), dessen Traggestell
und Ladeflache Ublicherweise eine Bauhohe hat, so dass
der Trailerim Crashfall genau in den Bereich knapp ober-
halb des Rahmen-Langstragers eindringen kann. Die
Aufprallkraft bei einem Auffahren mit der Fahrzeugfront
4 auf einen solchen Trailer ist in Figur 1 durch den Pfeil
F dargestellt und wirkt in dem Bereich knapp oberhalb
der Rahmen-Langstrager 3.

[0042] Um diesen Bereich oberhalb der Rahmen-
Langstrager 3 fir den Crashfall gesondert abzusichern
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und damit auch die HV-Komponente 5, ist an den Rah-
menlangstragern 3 eine Deformationseinrichtung 10 so
angeordnet und befestigt, dass sich die Deformati-
onseinrichtung 10 in einem vorderen Endbereich der
Rahmenlangstrager 3 oberhalb und quer, d.h. in Y-Rich-
tung, zu den Rahmen-Langstragern erstreckt.

[0043] Die Deformationseinrichtung 10 ist so ausge-
legt, z. B. anhand von experimentellen Versuchen wie
Crash-Tests, dass sie im Crashfall unter Abbau von Auf-
prallkraften bzw. Aufprallenergie deformierbar ist. Die
Deformationseinrichtung ist ausgefiihrt, einen Teil der
Aufprallenergie zu absorbieren und/oder durch Verfor-
mung gezielt abzubauen, damit der LKW abgebremst
wird, ohne dass die Bauteile der Deformationseinrich-
tung 10 die dahinterliegenden Bauteile deformieren bzw.
zu stark beschadigt werden.

[0044] Hierzu kann die Deformationseinrichtung eine
oder mehrere Crashstreben 11 aufweisen. Im gezeigten
Ausfiihrungsbeispiel umfasst die Deformationseinrich-
tung 10 zwei parallel ibereinander angeordnete Crash-
streben 11a und 11b. Die Crashstreben 11a, 11b sind
im Crashfall unter Einwirkung der Aufprallkraft F unter
zumindest teilweisen Abbau von Aufprallkraften defor-
mierbar. Die Streben 11a, 11b sind in Vorwartsfahrtrich-
tung x, d.h. entgegen der Richtung der Aufprallkraft, ge-
kriimmt. Die Streben 11a, 11b sind als Hohlprofil ausge-
fuhrt, vorliegend als Mehrkantrohr, das ein Innenrohr 14
und ein AuRenrohr 13 aufweist.

[0045] Im Crashfall wird dann Uber eine gezielte De-
formation des Rohrsystems 11a, 11b die Crashenergie
durch Deformation der Crashstreben 11a, 11b zum Teil
abgebaut, zum Teil auf das vorrausfahrende Fahrzeug
Ubertragen und zum Teil in den auffahrenden LKW im
ertraglichen MaR eingeleitet.

[0046] Die Deformationseinrichtung 10 weist an ihren
seitlichen Endbereichen 10a, 10b jeweils ein Befesti-
gungselement 15 auf, sodass die beiden Crashstreben
11a, 11b zwischen den auleren

[0047] Befestigungselementen 15 angeordnet und
endseitig an diesen befestigt sind. Die Befestigungsele-
mente 15 umfassen zwei Abschnitte 16 und 17. Ein erster
Abschnitt 16 zum Befestigen an einem am Rahmen-
Langstrager 3 befestigten Aufnahmeelement 20 und ein
zweiter Abschnitt 17 zur Halterung der Crashstreben
11a, 11b. Der zweite Abschnitt weist lediglich beispiel-
haft, jeweils zwei in y-Richtung versetzt angeordnete Be-
festigungsplatten auf, die jeweils eine an den Aullenum-
fang der Crashstreben 11a, 11b angepasste Aufnahme-
6ffnung aufweisen, in denen die Crashstreben aufge-
nommen ist. Uber die Beriihrungskanten sind die Crash-
streben 11a, 11b mit dem zweiten Abschnitt 17 ver-
schweilt.

[0048] Fernerweisen die Befestigungselemente 15 ei-
nen geknickten Verlauf auf, was in der Draufsicht der
Figur 2 gut erkennbar ist. Der geknickte Verlauf zeichnet
sich dadurch aus, dass der unmittelbar am Aufnahmee-
lement 20 befestigte erste Abschnitt 16 des Befesti-
gungselements 15 fluchtend zum Aufnahmeelement 20
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und parallel zur Langsrichtung x der Rahmen-Langstra-
ger 3 verlauft und der sich daran anschlieBende zweite
Abschnitt 17 des Befestigungselements 15 in Bezug auf
die Langsrichtung der Rahmen-Langstrager 3 nach au-
Ren abgeknicktist, so dass sich eine Knickstelle 16a aus-
bildet. Falls nun im Crashfall eine Aufprallkraft F auf die
Crashstreben 11a, 11b wirkt, werden diese in Richtung
von F gezogen und verformt, Dabei werden nunmehr die
zweiten leicht abgeknickten Abschnitte 17 etwas hin zu
Mitte, d.h. zu den Crashstreben 11a, 11b gezogen. Somit
richten sich diese zweiten Abschnitte 17 im Crashfall
fluchtend zu dem Rahmenlangstragern 3 aus und der
Knick verschwindet oder wird zumindest kleiner. Dies er-
moglicht eine hdhere Crashstabilitat und Krafteinleitung
in Langsrichtung der Rahmen-Langstrager.

[0049] Zur weiteren Erhdhung der Festigkeit und Sta-
bilitat der Deformationseinrichtung 10 ist ein Koppelteil
12 vorgesehen, das die zwei parallel Gbereinander an-
geordneten Streben 11a, 11b in einem mittleren Bereich
umgreift, auf Abstand halt und mit diesen an dessen Kan-
ten und Uber Schweillécher verschweildt ist. Hierbei
weist das Koppelteil 12 zwei plattenférmige und klam-
merférmige Teilelemente auf, die jeweils auf gegenuber-
liegenden Seiten, in Vorwartsfahrtrichtung gesehen, an
den Streben 11a, 11b befestigt sind. Die Teilelemente
weisen Schweilllocher auf, um hieriiber und an deren
Kanten mitden Streben 11aund 11b verschweil3t werden
zu koénnen. Zwischen den Streben 11a, 11b erstreckt sich
in x-Richtung ein Stegabschnitt des Koppelteils 12, des-
sen Hohe dem Abstand der Streben 11a, 11b in z-Rich-
tung entspricht, um die Streben 11a, 11b auf Abstand zu
halten.

[0050] Die Deformationseinrichtung 10 ist Uber zwei
seitliche Aufnahmen, vorliegend als Aufnahmeelemente
20 bezeichnet, an den Rahmen-Langstragern 3 befes-
tigt. Jedes der Aufnahmeelemente 20 ist dabei an einem
der Rahmen-Langstrager 3 befestigt.

[0051] In der hier gezeigten beispielhaften Ausfiih-
rungsform sind die Aufnahmeelemente 20 jeweils als
keilférmige Hohlprofile ausgefiihrt, umfassend zwei un-
ter einem spitzen Winkel zusammenlaufende Seitenfla-
chen 25, 26, von denen die untere Seitenflache auf einer
Oberseite 3a eines der Rahmen-Langstrager 3 aufliegt
und mit dieser verschraubt ist. Die Verschraubung 22 in
z-Richtung zwischen Oberseite 3a der Rahmen-Langs-
trager und unterer Seitenflache 26 der Aufnahmeele-
mente 20 ist in Figur 2 dargestellt.

[0052] In Figur 1 ist ferner ein klammerférmig ausge-
fuhrtes Formschlusselement 40 dargestellt, das einen
oberen Endbereich des Rahmen-Langstragers 3 als
auch einen darauf aufliegenden unteren Endbereich des
Aufnahmeelements 20 klammerférmig zur Ausbildung
eines Formschlusses umgreift. Das Formschlussele-
ment wird daher in y-Richtung aufgesteckt und so dann
mit dem oberen Endbereich des Rahmen-Langstragers
3 als auch mit dem darauf aufliegenden Endbereich des
Aufnahmeelements 20 verschraubt.

[0053] Zur Befestigung der Deformationseinrichtung
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10 an den Aufnahmeelementen 20 werden die die Be-
festigungselemente 15 jeweils in eine Aufnahmed6ffnung
24 eines der Aufnahmeelemente 15 gesteckt und dort
mit dem Aufnahmeelement 15 verschraubt.

[0054] Die Aufnahmedffnung 24 wird durch den nicht
spitzen Endbereich der keilférmigen Aufnahmeelemente
20 ausgebildet. Hierbei wird das Befestigungselement
15 in die Aufnahmed6ffnung 24 Uber eine Passung 19 bis
zu einem Anschlag 18 eingesteckt und sodann uber
fluchtend zueinander ausgerichtete Aussparungen am
Aufnahmeelement 20 und eingesteckten Bereich des
Befestigungselements 15 verschraubt. Das Bezugszei-
chen 21 kennzeichnet diese Verschraubung. Eine der-
artige Trennfuge 23 mit Anschlag 18 zwischen Aufnah-
meelement 20 und Befestigungselement 15 ermdglicht
neben einer einfachen Montage ferner einen zusatzli-
chen Formschluss zwischen Aufnahmeelemente und
Befestigungselement.

[0055] SchlieBlich ist noch eine Befestigungsplatte 30
mit Lochstruktur vorgesehen, die sowohl mit einer Sei-
tenfliche 3c des Rahmen-Langstragers 3 auch als mit
einer vertikalen Seitenwand 27 des Aufnahmeelementes
20 verschraubt (nicht dargestellt) ist.

[0056] Zusammenfassend kann somit die Deformati-
onseinrichtung 10 mit der mindestens einen Crashstrebe
11, die in Vorwartsfahrtrichtung x gesehen, vor der Hoch-
volt-Komponente 5 angeordnetiist, die Hochvolt-Kompo-
nente bei einem crashbedingten Auffahren des Nutzfahr-
zeugs auf ein Fremdfahrzeug, insbesondere einen vor-
ausfahrenden Trailer schiitzen.

[0057] Obwohl die Erfindung unter Bezugnahme auf
bestimmte Ausfiihrungsbeispiele beschrieben worden
ist, ist es flir einen Fachmann ersichtlich, dass verschie-
dene Anderungen ausgefiihrt werden kénnen und Aqui-
valente als Ersatz verwendet werden kénnen, ohne den
Bereich der Erfindung zu verlassen. Folglich soll die Er-
findung nicht auf die offenbarten Ausfiihrungsbeispiele
begrenzt sein, sondern soll alle Ausflihrungsbeispiele
umfassen, die in den Bereich der beigefiigten Patentan-
spriiche fallen. Insbesondere beansprucht die Erfindung
auch Schutz fur den Gegenstand und die Merkmale der
Unteranspriiche unabhangig von den in Bezug genom-
menen Anspriichen.

Bezugszeichenliste

[0058]

1 Nutzfahrzeug

2 Leiterrahmen

3 Rahmen-Langstrager

3a Oberseite des Rahmen-Langstragers
3b Vorderer Endbereich des Rahmen-Langstragers
3c Seitenflache

4 Fahrzeugfront

5 Hochvolt-Komponente, z. B. Batteriepack
Vorrichtung zum Energieabbau

10 Deformationseinrichtung
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10a  Erster Endbereich
10b  Zweiter Endbereich
11 Strebe

11a  Untere Strebe

11b  Obere Strebe

12 Koppelteil

13 Aulenrohr

14 Innenrohr

15 Befestigungselement
16 Erster Abschnitt
16a  Knick

17 Zweiter Abschnitt
17a  Ausnehmung

18 Anschlag

19 Passung

20 Aufnahmeelement
21 Verschraubung

22 Verschraubung

23 Trennfuge

24 Aufnahmeéffnung

25 Obere Seitenflache
26 Untere Seitenflache
27 Vertikale Seitenwand
30 Befestigungsplatte
40 Formschlusselement

Patentanspriiche

1. Vorrichtung (6) zum Energieabbau bei einer crash-
bedingten Energieeinwirkung auf ein Nutzfahrzeug
(1), aufweisend zwei Rahmen-Langstrager (3), die
durch Quertrager mit einander verbunden sind, wo-
bei die Vorrichtung (6) umfasst:

eine Deformationseinrichtung (10), die im Cras-
hfall unter Abbau von Aufprallkraften deformier-
bar ist, und

ein erstes Aufnahmeelement (20) und ein zwei-
tes Aufnahmeelement (20) zur Befestigung der
Deformationseinrichtung (10) an den beiden
Rahmenlangstragern (3) des Nutzfahrzeugs
(1), wobei die Deformationseinrichtung (10) an
einem ersten Endbereich (10a) mit dem ersten
Aufnahmeelement (20) und an einem gegenu-
berliegenden zweiten Endbereich (10b) mitdem
zweiten Aufnahmeelement (20) verbunden ist,

wobei das erste Aufnahmeelement (20) und das
zweite Aufnahmeelement (20) so ausgefiihrt
sind, dass das erste Aufnahmeelement (20) und
das zweite Aufnahmeelement jeweils an einem
der Rahmen-Langstrager (3) befestigbar sind;

wobei die Deformationseinrichtung (10) und das
erste und zweite Aufnahmeelement (20) so aus-
gelegt sind, dass wenn die Aufnahmeelemente
(10) jeweils an den Rahmen-Langstragern (30)
befestigt sind, sich die Deformationseinrichtung
(10) oberhalb und quer zu den Rahmen-Langs-
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tragern (30) erstreckt.

Vorrichtung (6) nach Anspruch 1, wobei die Defor-
mationseinrichtung (10) mindestens eine Strebe
(11) aufweist, die im Crashfall unter Abbau von Auf-
prallkraften deformierbar ist.

Vorrichtung (6) nach Anspruch 2, wobei die mindes-
tens eine Strebe (11) gekrimmt ausgefihrt ist, vor-
zugsweise derart, dass bezogen auf die Aufnahme-
elemente (20) die mindestens eine Strebe (11) von
diesen weggekrimmt ausgefihrt ist.

Vorrichtung (6) nach Anspruch 2 oder 3, wobei die
Strebe (11) als Hohlprofil ausgefihrt ist.

Vorrichtung (6) nach einem der Anspriiche 2 bis 4,
wobei die Strebe (11) ein oder mehrere Innenrohre
(14) und ein AuRBenrohr (13) umfasst.

Vorrichtung (6) nach Anspruch 5, wobei das Innen-
rohr (14)

a) aus einem Material gefertigt ist, das eine ho-
here Festigkeit als das Material des Auf3enroh-
res (13) aufweist; und/oder

b) aus einem Kohlefaserverbundwerkstoff ge-
fertigt ist.

Vorrichtung (6) nach einem der Anspriiche 2 bis 6,
wobei die Deformationseinrichtung (10) zwei parallel
Uibereinander angeordnete Streben (11a, 11b) auf-
weist.

Vorrichtung (6) nach Anspruch 7, wobei die Defor-
mationseinrichtung (10) ein Koppelteil (12) umfasst,
das die zwei parallel Gbereinander angeordneten
Streben (11a, 11b) umgreift, auf Abstand halt und
vorzugsweise mitdiesen an dessen Kanten und tGiber
Schweilllécher verschweildt ist.

Vorrichtung (6) nach einem der vorherigen Anspri-
che 2 bis 7, wobei die Deformationseinrichtung (10)
zwei Befestigungselemente (15) aufweist, zwischen
denen die mindestens eine Strebe (11) angeordnet
und jeweils endseitig befestigt ist, wobei die Befes-
tigungselemente (15) jeweils in eine Aufnahmedff-
nung (24) eines der Aufnahmeelemente (15) ge-
steckt und dort mitdem Aufnahmeelement (15) kraft-
schlissig und formschlissig verbindbar und/oder
verbunden sind.

Vorrichtung (6) nach Anspruch 9, wobei die Befes-
tigungselemente (15) einen geknickten Verlauf auf-
weisen, derart, dass wenn die Aufnahmeelemente
(20) jeweils an den Rahmen-Langstragern (30) be-
festigt sind, ein unmittelbar am Aufnahmeelement
(20) befestigter erster Abschnitt (16) des Befesti-
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1.

12.

13.

14.

15.

gungselements (15) fluchtend zum Aufnahmeele-
ment (20) und parallel zur Langsrichtung der Rah-
men-Langstrager (3) verlauft und sich daran ein
zweiter Abschnitt (17) des Befestigungselements
(15) anschlieRt, an dem die mindestens eine Strebe
(11) befestigt ist, und der in Bezug auf die Langs-
richtung der Rahmen-Langstrager (3) nach auflen
abgeknickt (16a) ist.

Vorrichtung (6) nach Anspruch 9 oder 10, wobei die
Aufnahmedéffnung (24) der Aufnahmeelemente eine
Trennfuge (23) zwischen Aufnahmeelement (20)
und Befestigungselement (15) aufweist, derart, dass
das Befestigungselement (15) in die Aufnahmed6ff-
nung (24) Gber eine Passung bis zu einem Anschlag
(18) einsteckbar ist und sodann tber fluchtend zu-
einander ausgerichtete Aussparungen verschraub-
bar und/oder verschraubt (21) ist.

Vorrichtung (6) nach einem der Anspriiche 9 bis 11,
wobei die Deformationseinrichtung (10) als einteili-
ges Bauteil oder einteilige Baugruppe ausgefiihrt ist
oder wobei die Befestigungselemente (15) mit der
mindestens einen Strebe (11) verschweildt sind.

Vorrichtung (6) nach einem der vorherigen Anspri-
che, wobeidas erste Aufnahmeelement (20) und das
zweite Aufnahmeelement (20) so ausgefihrt sind,
dass das erste Aufnahmeelement (20) an einer
Oberseite (3a) eines der Rahmen-Langstrager und
das zweite Aufnahmeelement auf einer Oberseite
(3a) des anderen Rahmen-Langstragers (3) befes-
tigbar ist.

Vorrichtung (6) nach Anspruch 13, wobei die Auf-
nahmeelemente (20) jeweils als keilférmige Hohl-
profile ausgefihrt sind, umfassend zwei unter einem
spitzen Winkel zusammenlaufende Seitenflachen
(25, 26), von denen eine (26) ausgelegt ist, um auf
der Oberseite (3a) eines der Rahmen-Langstrager
(3) befestigt werden zu kénnen und wobei die De-
formationseinrichtung (10) an der zur Keilspitze ab-
gewandten Seiten der keilformigen Hohlprofile be-
festigt ist.

Nutzfahrzeug (1), umfassend

a) zwei Fahrgestell-Langstrager (3), die durch
Quertrager miteinander verbunden sind; und
b1) eine Vorrichtung (6) gemaR einer der vor-
hergehenden Anspriiche; oder

b2) eine Vorrichtung (6) zum Energieabbau bei
einer crashbedingten Energieeinwirkung auf ein
Nutzfahrzeug, die umfasst

eine Deformationseinrichtung (10), die im Cras-
hfall unter Abbau von Aufprallkraften deformier-
bar ist, und

ein erstes Aufnahmeelement (20) und ein zwei-
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tes Aufnahmeelement (20) zur Befestigung der
Deformationseinrichtung(10) an den beiden
Rahmen-Langstragern (3) des Nutzfahrzeugs
(1), wobei die Deformationseinrichtung (10) an
einem ersten Endbereich (10a) mit dem ersten
Aufnahmeelement (20) und an einem gegeni-
berliegenden zweiten Endbereich (10b) mitdem
zweiten Aufnahmeelement (20) verbunden ist,
wobei das erste Aufnahmeelement (20) und das
zweite Aufnahmeelement (20) an den Rahmen-
Langstragern (3) befestigt sind, vorzugsweise
an deren Oberseite (3a);

wobei sich die Deformationseinrichtung (10) ober-
halb und quer zu den Rahmen-Langstragern (3) er-
streckt.

Nutzfahrzeug (1) nach Anspruch 15, ferner umfas-
send eine Befestigungsplatte (30), die sowohl mit
einer Seitenflache (3c) des Rahmen-Langstragers
(3) auch als mit einer vertikalen Seitenwand (27) des
Aufnahmeelementes (20) verschraubt ist.

Nutzfahrzeug (1) nach Anspruch 15 oder 16, ferner
umfassend ein klammerférmig ausgefiihrtes Form-
schlusselement (40), das einen oberen Endbereich
des Rahmen-Langstragers (3) als auch einen darauf
aufliegenden unteren Endbereich des Aufnahmee-
lements (20) klammerférmig zur Ausbildung eines
Formschlusses umgreift und so dann mit dem obe-
ren Endbereich des Rahmen-Langstragers (3) als
auch mit dem darauf aufliegenden Endbereich des
Aufnahmeelements (20) verschraubt ist.

Nutzfahrzeug (1) nach einem der Anspriiche 15 bis
17, wobei das Nutzfahrzeug ein batterieelektrisch
betriebenes Nutzfahrzeug ist, aufweisend mindes-
tens eine Hochvolt-Komponente (5) eines batterie-
elektrischen Antriebs des Nutzfahrzeugs, die zwi-
schen den Rahmen-Langstragern (3) und unterhalb
eines Aufenthaltsbereiches des Fahrerhauses an-
geordnet ist, wobei die Deformationseinrichtung
(10), in Vorwartsfahrtrichtung gesehen, vor der min-
destens einen Hochvolt-Komponente (5) angeord-
net ist zum Schutz der mindestens einen Hochvolt-
Komponente (5) bei einem crashbedingten Auffah-
ren des Nutzfahrzeugs (1) auf einen vorausfahren-
den Trailer.
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